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Abstract
This research departs from how air transportation services are so popular in Indonesia and 
how flight safety factors become important aspects that need to be taken into account from the 
point of view of the Air Traffic Controller. The professionalism of an Air Traffic Controller 
becomes a part of its efforts to maintain flight safety but it is undeniable that various problems 
may affect the decline or lack of professionalism of an Air Traffic Controller in carrying out 
tasks. This can come from within an Air Traffic Controller itself or it can also come from 
outside the self or circumstances in the environment around the Air Traffic Controller both 
at work, place of residence or other problems that might have a strategic effect in making 
decisions as an Air Traffic Controller. Furthermore, research continues on what factors 
make an Air Traffic Controller work professionally because it contributes to aviation safety. 
In identifying the social control of crime by Air Traffic Controllers, it is necessary to examine 
and analyze in depth what obstacles they encounter and how they control the situation 
while maintaining standard operating procedures and supporting flight safety so as to avoid 
negligence and result in flight accidents.
Keywords: Air Traffic Controller, Aviation Safety, Social control crime, Control theory, Self 
Defense Mechanism.
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Pelayanan jasa transportasi udara begitu popular di Indonesia, selain waktu tempuh yang cepat, 
kini harga-harga pesawat lebih ekonomis 
dtambah berbagai promo yang ditawarakan 
maskapai untuk menarik para konsumennya. 
Badan Pusat Statistik (BPS) mencatat jumlah 
penumpang angkutan udara domestik di 
sejumlah Bandara di Indonesia pada periode 
Januari – Agustus 2018 mencapai 62,9 Juta 
orang atau naik 7,67 % disbanding periode 
yang sama tahun lalu yang sebesar 58,4 
juta orang. Selain peningkatan penggunaan 
transportasi udara, ada hal yang perlu 
diperhatikan, yakni faktor keselamatan 
penerbangan dimana merupakan aspek 
penting yang perlu diperhitungkan sebelum 
menggunakan moda transportasi ini. 
Keselamatan dan keamanan penerbangan 
di Indonesia sendiri merupakan tanggung 
jawab semua unsur baik langsung maupun 
tidak langsung, baik regulator, operator, 
pabrikan, pengguna dan kegiatan lain yang 
berkaitan dengan transportasi penerbangan 
tersebut. 
Tahun 2017 merupakan tahun teraman 
dalam sejarah penerbangan komersil, baik 
di Indonesia, maupun di berbagai negara 
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di dunia. Tercatat tidak ada pesawat jet 
komersil yang jatuh. Data ini dikeluarkan 
oleh Lembaga konsultan To70 dan Jaringan 
Keselamtan Penerbangan (Aviation Safety 
Network/ASN).
Gambar 1.1 
Statistik Kecelakaan Pesawat Udara tahun 2017
 
Sumber: Aviation Safety Network
Dari data statistik kecelakaan pesawat 
Udata tahun 2017 yang dihimpun dari 
aviationsavetynetwork.com, terjadi 10 
insiden fatal pesawat sepanjang 2017 di 
seluruh dunia yang menewaskan total 79 
orang. Angka ini tercatat sebagai yang paling 
rendah baik dari segi frekuensi insiden 
maupun jumlah korban. Di Indonesia sendiri 
terjadi 1 insiden kecelakaan yang melibatkan 
pesawat kargo dalam penerbangannya dari 
Tanah Merah ke Gunung Bintan Airport, 
Oksibil, Papua. Minimnya kecelakaan fatal 
pada dunia penerbangan Indonesia tahun 
2017 ini tak lepas dari upaya berbagai pihak 
untuk menjaga keselamatan penerbangan.
Air traffic controller (ATC) atau pemandu 
lalulintas udara memiliki peran yang cukup 
penting dan signifikan di dunia penerbangan. 
International Civil Aviation Organization 
(ICAO), badan pengawas yang memiliki 
spesifikasi dan implementasi prosedur 
umum dalam mengelola ruang udara 
serta praktek lalulintasnya. Tujuan utama 
pelayanan lalulintas udara menurut ICAO 
ialah mencegah tabrakan antar pesawat, 
mencegah tabrakan antar pesawat di daerah 
manuver atau penghalang-penghalang 
di daerah tertentu, mempercepat dan 
mempertahankan ketertiban arus lalu lintas 
udara, memberikan saran dan informasi yang 
berguna untuk pelaksanaan yang aman dan 
efisien penerbangan serta memberitahukan 
informasi yang tepat berkaitan dengan 
pesawat yang membutuhkan bantuan 
pencarian dan penyelamatan. Dalam 
perannya sebagai Air Traffic Controller, 
seorang ATC dituntut untuk memiliki 
kredibilitas dan tanggungjawab penuh 
dalam pekerjaannya. Lingkungan kerja tentu 
sangat mempengaruhi kondisi psikologis 
seorang ATC untuk dapat memiliki stabilitas 
emosinal.
Dalam mengidentifikasi pengendalian 
sosial kejahatan oleh Air Traffic Controller 
perlu dikaji dan dianalisis secara mendalam 
kendala apa yang mereka temui dan 
bagaimana mereka mengendalikan situasi 
tetap pada standar operasional prosedur 
dan mendukung keselamatan penerbangan 
sehingga terhindar dari kelalaian dan 
mengakibatkan kecelakaan penerbangan. 
Dalam menganalisis upaya pengendalian 
sosial kejahatan oleh Air Traffic Controller, 
perlu dilakukan kajian mendalam terhadap 
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seorang Air Traffic Controller dengan 
pertanyaan penelitian sebagai berikut:
1. Bagaimana kontribusi Air Traffic 
Controller dalam menjaga kesela-
matan penerbangan?
2. Bagaimana faktor dan kendala yang 
dihadapi Air Traffic Controller dalam 
menjaga keselamatan penerbangan?
3. Analisis bentuk-bentuk pengendalian 
seperti apa yang dilakukan Air Traffic 
Controller dalam upayanya menjaga 
keselamatan penerbangan?
TINJAUAN TEORITIS
Air Traffic Controller atau Pemandu Lalu 
Lintas Udara atau biasa disebut sebagai 
Air Traffic Controller merupakan pengatur 
lalu lintas udara yang tugas utamanya 
mencegah pesawat terlalu dekat satu sama 
lain dan menghindarkan dari tabrakan 
(Making Separation). Selain itu, petugas Air 
Traffic Controller juga bertugas mengatur 
kelancaran arus lalulintas udara (Traffic 
Flow) dengan membantu pilot dalam 
menghandle suatu situasi darurat serta 
memberikan informasi yang dibutuhkan 
pilot terkait cuaca, arus laluliantas navigasi 
udara dan lainnya. ATC juga menjadi rekan 
dekat pilot disamping unit lainnya. Semua 
hal ini dapat dirangkum dalam tujuan utama 
pelayanan lalulintas penerbangan yakni:
• Mencegah tabrakan antara pesawat 
udara yang satu dengan pesawat 
udara lainnya;
• Mencegah tabrakan didaerah 
pergerakan antara pesawat udara 
dengan rintangan di daerah tersebut;
• Memperlancar dan memelihara 
keteraturan Lalu Lintas Penerbangan;
• Memberikan saran dan informasi 
yang berguna bagi keselamatan dan 
efisiensi penerbangan;
• Memberitahu kepada organisasi 
terkait tentang adanya sebuah 
pesawat udara yang memerlukan 
bantuan dan pertolongan serta 
membantu organisasi tertentu bila 
diperlukan.
Peran ATC cukup besar dalam 
tercapainya tujuan penerbangan. Semua 
aktifitas pesawat didalam area pergerakan 
diharuskan mendapat izin terlebih dahulu 
melalui ATC yang nantinya ATC akan 
memberikan informasi, insturksi, dan 
clearance kepada Pilot sehingga tercapai 
tujuan utama keselamatan penerbangan. 
Semua komunikasi itu dilakukan 
dengan peralatan yang sesuai dan memenuhi 
aturan. Persyaratan untuk menjadi personel 
navigasi penerbangan yakni harus memliki 
lisensi khusus yang dikeluarkan langsung 
oleh direktorat perhubungan udara, rated 
sebagai personil navigasi di bandara 
setempat, memiliki sertifikat kesehatan, 
lulus tes IELP sesuai standar ICAO serta 
menjalani pemeriksaan psikologis ATC 
sebelum melakukan tugas control. Hal-hal 
tersebut dijelaskan dalam AC 69 dimana 
persyaratan penerbitan lisensi personil 
pemandu lalulintas penerbangan ialah:
• Memenuhi kriteria usia;
• Menunjukkan tingkat pengetahuan 
yang sesuai;
• Memenuhi ketentuan pelaksanaan 
pelatihan kerja lapangan (on the job 
training);
• Memenuhi kriteria kesehatan;
• Memiliki kemampuan berbahasa 
sesuai ketentuan ICAO Language 
Proficiency; dan
• Memenuhi persyaratan administrasi 
dan lulus ujian
Kriteria usia pemohon lisensi personel 
pemandu lalulintas penerbangan seku-
rang-kurangnya 21 (dua puluh satu) tahun 
sampai dengan 65 (enam puluh lima) tahun. 
Masa berlaku lisensi seumur hidup dengan 
ketentuan dilakukan rating di lokasi bertu-
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gas masing-masing personil. Rating berlaku 
selama 6 (enam) bulan dan permohonan 
perpanjangan diajukan sekurang-kurangn-
ya 1 (satu) bulan sebelum masa berlaku rat-
ing habis.
Personil Air Traffic Controller harus 
memiliki sertifikat ICAO Language Profi-
ciency paling rendah Level 4. Personel pe-
mandu lalu lintas penerbangan yang memi-
liki kemampuan berbahasa di bawah expert 
atau level 6 harus di evaluasi dalam jangka 
sebagai berikut:
• Operational level (level 4) harus di 
evalusi minimal setiap 3 (tiga) tahun 
sekali;
• Extended level (level 5) harus di eval-
usi minimal setiap 6 (enam) tahun 
sekali;
• Expert level (level 6) tidak dilakukan 
evaluasi.
Personil Air Traffic Controller harus 
memiliki sertifikat kesehatan yang masa 
berlakunya 24 bulan bagi personil dengan 
usia 21 sampai dengan 50 tahun dan 12 bu-
lan bagi personil dengan usia melampaui 
50 tahun sampai dengan 65 tahun. Selain 
itu personil ATC juga wajib melakukan pen-
getesan psikologis sebelum melaksanakan 
tugas yakni pengecekan tekanan darah dan 
kadar alkohol.
Setelah berbagai hal yang wajib dimiliki 
personel ATC, seorang personel ATC juga 
wajib tertanggungjawab penuh dalam ker-
janya tidak hanya saat berada di lingkungan 
kerjanya, tetapi juga saat tidak dalam dinas 
kerjanya. Dengan memanfaatkan waktu li-
bur untuk istirahat dengan efisien untuk 
selanjutnya kembali bekerja. Dalam suatu 
posisi tugas, seorang Air Traffic Control-
ler memiliki waktu maksimum pemanduan 
selama 6 Jam/hari atau 23 Jam/minggu, 
maksimum jam tugas 7,5 Jam/hari atau 32 
jam/minggu. Setelah 2 jam sebagai control-
ler paling sedikit 45 menit istirahat, setelah 
3 jam sebagai assisten controller paling se-
dikit 45 menit istirahat dan minimum waktu 
istirahat setelah tugas paling sedikit 12 jam. 
Semua aturan tentang standar operasion-
al ATC ini diatur penuh dalam peraturan 
penerbangan yang diadopsi langsung dari 
Annex yang diterbitkan oleh International 
International Civil Aviation Organization 
(ICAO).
Keselamatan penerbangan adalah suatu 
keadaan terpenuhinya persyaratan kese-
lamatan dalam pemanfaatan wilayah uda-
ra, pesawat udara, bandar udara, angkutan 
udara, navigasi penerbangan, serta fasilitas 
penunjang dan fasilitas umum lainnya. kes-
elamatan sendiri merupakan suatu keadaan 
dimana risiko luka terhadap orang atau ker-
usakan harta benda dikurangi sampai pada 
dan dipertahankan dibawah, suatu tingkat 
yang dapat diterima melalui suatu proses 
keberlanjutan dari identifikasi ancaman dan 
manajemen resiko. Berbagai resiko dan ha-
langan yang ada dalam dunia penerbangan 
disebut sebagai Hazard. Hazard sendiri ada-
lah suatu keadaan, obyek atau kegiatan yang 
berkaitan dengan pelayanan navigasi pener-
bangan dengan potensi:
• Dapat menyebabkan luka terhaap 
orang;
• Menimbulakan kerusakan terhadap 
peralatan atau struktur;
• Menyebabkan kehilangan materi;
• Mengakibatkan pengurangan ke-
mampuan sumber daya (perso-
nel, fasilitas, system) untuk melak-
sanakan fungsi yang telah ditetapkan;
• Menurunnya kualitas pelayanan yang 
diberikan;
Dalam dunia penerbangan, terdapat tiga 
hal yang saling berkaitan, yaitu keamanan, 
keselamatan dan kecelakaan atau bencana 
penerbangan. Menurunnya tingkat kea-
manan dan keselamatan ini dapat menga-
kibatkan terjadinya bencana penerbangan, 
sehingga keamanan dan keselamatan pe-
nerbangan saling terkait dan sulit untuk 
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dipisahkan, untuk itu pengunaan rumusan 
penggenai keselamatan penerbangan rela-
tif sering diikuti dengan “keamanan” juga. 
Sementara itu menurut E. Suherman, ada 
berbagai faktor yang yang akhirnya berkom-
binasi menentukan ada atau tidaknya kese-
lamatan penerbangan, yaitu: pesawat udara, 
personel, prasarana penerbangan, operasi 
penerbangan dan badan-badan pengatur. 
Tanggungjawab seorang Air Traffic Control-
ler yang berkontribusi dalam keselamatan 
penerbangan dipengaruhi oleh faktor inter-
nal dan eksternal yang ada didalam dirinya 
sehingga mereka mampu berkerja secara 
professional.
Induk dari kebijakan keselamatan pener-
bangan yang diterapkan oleh sebuah insti-
tusi yang bergerak di bidang pelayanan jasa 
penerbangan udara ialah organisasi ICAO. 
International Civil Aviation Organization 
(ICAO), badan pengawas yang memiliki spe-
sifikasi dan implementasi prosedur umum 
dalam mengelola ruang udara serta praktek 
lalulintasnya. Konsep keselamatan pener-
bangan sendiri diambil dari delapan belas 
Annex Konvensi Chicago 1944 pada dasarn-
ya merupakan standar kelayakan yang di-
tunjukkan kepada seluruh anggota ICAO 
untuk menjamin keselamatan penerbangan 
internasional, namun dalam prakteknya 
SARPs ini juga ditujukan untuk standar ke-
layakan kelayakan udara pada penerbangan 
internasional. Annex ini juga menjadi lan-
dasan-landasan ICAO untuk membentuk 
International Standart and Recommended 
Proctices (ISRPs/SARPs) adapun delapan 
belas Annex tersebut yakni:
1. Annex 1 - Personal Licensing: memuat 
pengaturan tentang izin bagi awak 
pesawat mengatur lalu lintas udara 
dan personil pesawat udara. 
2. Annex 2 -Rules of The Air: aturan-
aturan yang berkaitan dengan 
penerbangan secara visual dan 
penerbangan dengan menggunakan 
instrument. 
3. Annex 3 - Meterological Service 
for International Air Navigation: 
memuat ketentuan mengenai 
layanan meteorological bagi navigasi 
internasional dan pemberitahuan 
hasil observasi meteorology dari 
pesawat udara. 
4. Annex 4 - Aeronautical Charts: 
pengaturan tentang spesifikasi peta 
aeronautical yang digunakan dalam 
penerbangan internasional. 
5. Annex 5 - Units of Measurement to be 
Used in Air and Ground Operation: 
ketentuan mengenai satuan-satuan 
ukuran yang digunakan dalam 
penerbangan. 
6. Annex 6 - Operation Aircraft: 
mengatur tentang spesifikasiyang 
akan menjamin dalam keadaan 
yang sama, penerbangan diseluruh 
dunia berada pada tingkat keamanan 
diatas tingkat minimum yang telah 
ditetapkan. 
7. Annex 7 - Aircraft Nationality and 
Registration Marks: membuat 
persyaratan-persyaratan umum 
untuk pendaftaran dan identifikasi 
pesawat udara. 
8. Annex 8 -Airworthiness of Aircraft: 
pengaturan tentang standar 
kelayakan udara dan pemeriksaan 
pesawat udara berdasarkan prosedur 
yang seragam. 
9. Annex 9 – Facilitation: ketentuan 
mengenai standar fasilitas-fasilitas 
Bandar udara yang akan menunjang 
kelancaran dan masuknya pesawat 
udara, penumpang dan cargo di 
Bandar Udara. 
10. Annex 10 - Aeranutical 
Communications: mengatur tentang 
prosedur standar, sistem, dan 
peralatan komunikasi.
11. Annex 11 - Air Traffic Service: memuat 
32
Jurnal Kriminologi Indonesia
Volume 14 Nomer 2, November 2018
27-44
tentang pengadaan dan pengawasan 
terhadap lalu lintas udara, 
informasi penerbangan dan layanan 
pemberitahuan serta peringatan 
mengenai keadaan bahaya. 
12. Annex 12 - Search and Rescuce: 
memuat ketentuan tentang 
pengorganisiran dan pemberdayaan 
fasilitas dalam mendukung pencarian 
pesawat yang hilang. 
13. Annex 13 -  Aircraft Accident 
Investigation  : ketentuan tentang 
keseragaman dan pemberitahuan 
investigasi, dan laporan mengenai 
kecelakaan pesawat. 
14. Annex 14 -  Aerodrome: ketentuan 
tentang spesifikasi dan desain dan 
kegiatan dibandar udara. 
15. Annex 15 -  Aeronautical Information 
: metode untuk mengumpulkan 
cara penyebaran informasi yang 
dibutuhkan dalam operasional dalam 
penerbangan. 
16. Annex 16 -  Enviromental Protectum 
: memuat ketentuan mengenai 
sertifikat ramah lingkungan, 
pengawasan terhadap kebisingan 
yang ditimbulkan oleh emisi dari 
mesin udara. 
17. Annex 17 - Enviromental Protectum 
: ketentuan mengenai perlindungan 
keamanan penerbangan sipil 
internasional dari tindakan  melawan 
hukum. 
18. Annex 18  - The Safe Transport of 
Dangerous Godds by Air :  mengatur 
tentang tanda, cara mengepak, dan 
pengangkutan cargo yang berbahaya.
19. Annex 19 -  Safety Management : 
memuat mengenai aturan manajemen 
keselamatan.
Kebijakan-kebijakan penerbangan yang 
dibuat oleh suatu Negara yang berkaitan 
dengan keselamatan (safety) dan keamanan 
(security) harus berdasarkan paradigma-
paradigma yang dipakai oleh ICAO yang 
telah dituangkan dalam 19 Annex dan 
berbagai dokumen turunannya. Hal ini juga 
diterjemahkan oleh pemerintah Indonesia 
dibahwah Kementerian Perhubungan 
khusunya Direktorat Jenderal Perhubungan 
Udara yang menuangkannya dalam 
CASR (Civil Aviation Safety Regulation), 
peraturan perundang-undangan, peraturan 
pemerintah, edaran dan seluruh dokumen 
turunannya.
Kesalahan Manusia (Human Error). 
Dalam dunia penerbangan, setiap peristiwa 
yang terjadi memiliki potensi keterlibatan 
tidak hanya satu pihak, tetapi dari berbagai 
pihak unsur dan factor pendukung dibalik 
kesalahan atau kelalaian. Hal ini dijelaskan 
secara rinci oleh Teori kecelakaan kerja 
yang dikenal Swiss Cheese Model yang 
menekankan penyebab kecelakaan pada 
kelalaian atau kesalahan manusia (human 
errors). Di teori ini, James Reason membagi 
penyebab kelalaian atau kesalahan manusia 
menjadi 4 tingkatan:
Tindakan tidak aman (unsafe acts); 
Pra-kondisi yang dapat menyebabkan 
tindakan tidak aman (preconditions for 
unsafe acts); 
Pengawasan yang tidak aman (unsafe 
supervision); 
Pengaruh organisasi (organizational 
influences).
Swiss Cheese Model memberikan 
informasi perihal bagaimana suatu tindakan 
tidak aman dapat terjadi. Informasi berikut, 
menunjukkan bagaimana terjadinya suatu 
tindakan tidak aman itu.
TYPES OF HUMAN ERRORS
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2. Precondition for unsafe Acts
- Conditions of operator








-  Organizational climate
- Organizzational process
Dalam Swiss Cheese Model, berbagai 
macam types of human errors ini 
merepresentasikan lubang pada sebuah 
keju. Jika keempat keju ini (unsafe act, 
preconditions for unsafe acts, unsafe 
supervisions, and organizational influences) 
sama-sama mempunyai lubang, maka 
kecelakaan menjadi tak terhindarkan. Dalam 
berbagai aspek, teori ini juga menjelaskan 
bagaiaman suatu kecelakaan dapat terjadi 
tidak hanya kerena satu-dua hal kontribusi 
tapi dapat berasal dari berbagai aspek. Hal 
inilah yang terjadi dalam dunia penerbangan. 
Jika suatu peristiwa kecelakaan terjadi 
maka setiap lini dapat berkontribusi dalam 
terjadinya kecelakaan tersebut. 
Pengendalian Sosial Kejahatan. 
Banyak teori sosiologi penyimpangan 
mengasumsikan seseorang itu baik kecuali 
ia memiliki dorongan untuk melakukan 
kejahatan. Dalam dunia kriminologi 
control theory memiliki pandaangan bahwa 
sesorang dapat menjadi baik maupun buruk 
dengan peluang yang sama tergantung pada 
lingkungan sekitar meraka dan definisi baik 
dan buruk oleh lingkungan sekitar mereka. 
Pada dasarnya, teori kontrol berusaha 
mencari jawaban mengapa orang melakukan 
kejahatan. Berbeda dengan teori lain, 
teori kontrol tidak lagi mempertanyakan 
mengapa orang melakukan kejahatan tetapi 
berorientasi kepada pertanyaan mengapa 
tidak semua orang melanggar hukum atau 
mengapa orang taat kepada hukum. Ditinjau 
dari akibatnya, pemunculan teori kontrol 
disebabkan tiga ragam perkembangan 
dalam kriminologi.
Selanjutnya, Albert J. Reiss, Jr 
membedakan dua macam kontrol, yaitu 
personal control dan sosial control. Personal 
control adalah kemampuan seseorang 
untuk menahan diri agar tidak mencapai 
kebutuhannya dengan cara melanggar 
norma-norma yang berlaku dimasyarakat. 
Sedangkan social control adalah 
kemampuan kelompok sosial atau lembaga-
lembaga di masyarakat melaksanakan 
norma-norma atauperaturan-peraturan 
menjadi efektif. Pada tahun 1957, Jackson 
Toby memperkenalkan pengertian 
“Commitment” individu sebagai kekuatan 
yang sangat menentukan dalam membentuk 
sikap kontrol sosial. Kemudian, Scot Briar 
dan Irvine Piliavian menyatakan bahwa 
peningkatan komitmen individu dan 
adaptasi/ penyesuaian diri memegang 
peranan dalam mengurangi penyimpangan. 
Mekanisme Pertahanan Diri (Contaiment 
Theory). Teori control dapat dilihat melalui 
pengaruh bahkan paksaan dari dalam 
maupun dari luar diri seseorang.  Menurut 
Reckless (1962) terdapat beberapa cara 
pertahanan agar individu berlaku selaras 
dengan nilai dan norma masyarakat. 
Mekanisme pertahanan individu tersebut 
ada yang merupakan keadaan didalam diri 
individu (internal contaiment) dan ada 
pula yang berada di luar individu (eksternal 
contaiment). Kuat tidaknya pertahanan 
dari luar maupun dari dalam tersebutlah 
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yang akan mempengaruhi tingkah laku 
seseorang untuk menjadi delinkuen atau 
tidak (1963;131-134). 
Sistem pertahanan diri dalam diri setiap 
individu diperoleh dari hasil sosialisasi nilai 
dan norma yang berlaku dalam kehidupan 
bermasyarakat. Sosialisasi nilai dan norma 
tersebut tentunya dilakukan oleh agen-agen 
sosialisasi, yakni keluarga, sekolah, peer 
group, media massa, dan agen sosial lainnya. 
Nilai dan norma yang disosialisasikan 
kemudian menginternalisasi ke dalam 
diri individu. Nilai dan norma yang telah 
terinternalisasi di dalam diri individu 
tersebut kemudian berfungsi sebagai 
penghalang bagi dirinya sendiri ketika 
individu tersebut akan melakukan tindakan-
tindakan yang tidak sesuai dengan nilai dan 
norma sosial masyarakat. Namun, ketika 
halangan-halangan dari dalam diri individu 
sudah tidak dapat lagi menjadi penghalang, 
maka institusi-institusi sosial, terutama para 
agen sosialisasilah, yang memiliki peranan 
sebagai penghalang bagi individu tersebut. 
Sehingga, individu tetap berada di garis nilai 
dan norma yang berlaku di masyarakat.
Ikatan Sosial Lingkungan (Social 
Bonding Theory). Penjelasan teoritis 
mengenai pengendalian sosial kejahatan 
yang harus dipegang teguh seorang ATC 
dalam profesinalitasnya dalam bekerja 
berkaitan dengan teori kontrol sosial T. 
Hirchi, dimana menjelaskan elemen-elemen 
yang mempengaruhi seseorang tidak 
menyukai atau tidak melakukan kejahatan 
dilatarbelakangi oleh kedekatan atau 
keterikatan yang kuat dengan kelompoknya 
(attachment), memiliki komitmen 
untuk tidak melakukan tindak kejahatan 
(commitment), memiliki keterlibatan 
aktifitas konfensional dan tindakan sosial 
didalamnya (involpment) dan memiliki 
rasa kepercayaan yang tinggi bahwa tindak 
pelanggaran dan kejajatan itu salah (belief). 
METODE PENELITIAN
Metode penelitian kualitatif digunakan 
peneliti untuk mengkaji secara mendalam 
mengenai aspek atau studi yang diteliti 
untuk mendapatkan informasi yang sejelas-
jelasnya dari seorang informan. Penelitian 
kualitatif memberi penekanan pada 
dinamika dan proses. Selain memfokuskan 
pada variasi pengalaman dari individu-
individu atau kelompok yang berbeda 
(Patton, 1990). Lokasi penelitian dilakukan 
di Bandara Halim Perdanakusuma, Jakarta. 
Hal ini menjadi unik karena bandara ini 
merupakan enclave sipil. Subyek penelitian 
secara keseluruhan diambil dari petugas 
Air Traffic Controller, mulai dari pelaksana 
hingga supervisor dan para senior untuk 
mengkaji secara mendalam seperti apa dan 
sejauh mana kerja ATC dalam usahanya 
menjaga ruang udara Indonesia. Teknik 
pengumpulan data dilakukan dengan 
cara observasi, wawancara dan studi 
dokumen untuk mengkaji lebih dalam hasil 
penelitian terdahulu dengan hasil penelitian 
selanjutnya.
HASIL PENELITIAN DAN 
ANALISIS
Kontribusi Air Traffic Controller dalam 
menjaga Keselamatan Penerbangan
Air Traffic Controller memiliki istilah Five 
Objective of ATS dalam menjabarkan tugas 
dan fungsinya sebagai pemandu lalu lintas 
udara yang tercantum dalam dokumen ICAO 
Annex 11 tentang Air Traffic Service yakni:
• Prevent collisions between aircraft
• Prevent collisions between aircraft 
on the manoeuvring area and 
obstructions on that area;
• Expedite and maintain an orderly 
flow of air traffic;
• Provide advice and information 
useful for the safe and efficient 
conduct of flights;
• Notify appropriate organizations 
regarding aircraft in need of search 
and rescue aid, and assist such 
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Aturan penerbangan internasional ini 
diadopsi dan dimasukan dalam regulasi 
penerbangan Indonesia dalam Peraturan 
Keselamatan Penerbangan Sipil (PKPS) 
Bagian 170 tentang Peraturan Lalulintas 
Udara atau biasa disebut sebagai Civil 
Aviation Safety Regulation (CASR 170). 
Dalam penelitian ini peneliti mencoba 
mengkonfirmasi kembali tugas utama 
seorang Air Traffic Controller yang masih 
aktif dalam bekerja sebagai Air Traffic 
Controller hingga saat ini, berikut jawaban 
seorang Air Traffic Controller dimaksud 
ketika ditanya apa tugas utama seorang Air 
Traffic Controller:
“Indonesia kan punya pancasila, ATC 
juga punya, punya lima rules, mencegah 
tabrakan antar peawat, mencegah tabrakan 
antar pesawat yang ada di manuvering area. 
Yang ketiga, expedite and maintain another 
approach, Jadi kalo traffic bisa dipercepat 
ya harus dipercepat ngapain diperlambat 
kan lebih cepat bagus kan. Keempat. Notify, 
jadi ada kewajiban-kewajiban kita diluar 
yang cuma mencegah pesawat tabrakan itu 
tadi kalo terjadi sesuatu apapun misalnya 
pesawat yang membutuhkan pertolongan 
atau apapun itu, kita harus menyampaikan 
ke siapapun pihak terkait. Kelima, 
Menyediakan data kalo terjadi sesuatu tuh 
kita harus siap menyediakan data yang 
terkait dengan kejadian itu. Terutama untuk 
kegiatan SAR.” (ATC Dian, hasil wawancara 
Oktober 2018)
Adapun seorang Air Ttraffic Controller 
lain mengemukakan tugas utama ATC 
sebagai berikut:
“Tugas utama ATC yang sesuai five 
objective of ATS, Prevent collitions between 
aircraft atau mencegah tabrakan antar 
pesawat; prevent collitions between aircraft 
and obstacle on that area atau mencegah 
tabrakan pesawat dan juga benda-benda 
yang ada di sekitarnya; mempercepat dan 
memperlancar keteraturan; memberitahu 
unit-unit terkait dan memberikan informasi 
mengenai pencarian, pertolongan dan 
kecelakaan pesawat; terakhir memberi 
informasi tentang cuaca atau weather” (ATC 
Pri, hasil wawancara Oktober 2018)
Dari hasil wawancara ini diketahui bahwa 
meskipun terdapat sedikit perbedaan antara 
satu ATC dengan yang lainnya dan perbedaan 
dengan dokumen ICAO Annexs 11, secara 
umum ATC mengetahui dan menyadari 
bahwa tugas mereka adalah mencegah 
tabrakan antar pesawat dan mengatur flow 
penerbangan agar terciptanya keteraturan 
penerbangan sehingga tercapainya sebuah 
keselamatan penerbangan. Mereka mengerti 
tuntutan dan kewajiban seorang ATC 
dengan masing-masing tanggungjawabnya. 
Air Traffic Controller dibagi menjadi 3 
(tiga) bagian pelayanan navigasi udara 
yakni (1) Memberikan layanan Air Traffic 
Control Service, Flight Information Service, 
dan Alerting Service yang diperuntukkan 
bagi pesawat terbang yang beroperasi atau 
berada di bandar udara dan sekitarnya 
(vicinity of aerodrome) seperti take 
off, landing, taxiing, dan yang berada di 
kawasan manoeuvring area, yang dilakukan 
di menara pengawas (control tower). Unit 
yang bertanggung jawab memberikan 
pelayanan ini disebut Aerodrome Control 
Tower (ADC); (2) Memberikan layanan Air 
Traffic Control Service, Flight Information 
Service, dan Alerting Service, yang diberikan 
kepada pesawat yang berada di ruang udara 
sekitar bandar udara, baik yang sedang 
melakukan pendekatan maupun yang baru 
berangkat, terutama bagi penerbangan 
yang beroperasi terbang instrumen yaitu 
suatu penerbangan yang mengikuti aturan 
penerbangan instrumen atau dikenal 
dengan Instrument Flight Rule (IFR). Unit 
yang bertanggung jawab memberikan 
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pelayanan ini disebut Approach Control 
Office (APP); (3) Memberikan layanan Air 
Traffic Control Service, Flight Information 
Service, dan Alerting Service, yang diberikan 
kepada penerbang yang sedang menjelajah 
(en-route flight) terutama yang termasuk 
penerbangan terkontrol (controlled flights). 
Unit yang bertanggung jawab memberikan 
pelayanan ini disebut Area Control 
Centre (ACC).
Secara umum ADC atau biasa disebut 
unit Tower (TWR) adalah bandara-bandara 
kecil yang hanya memiliki fasilitas tower 
only dengan dilengkapi radar hanya dalam 
radius disekitar area bandara tersebut untuk 
melayanai take off, landing dan pergerakan 
pesawat di runway, taxiway dan apron. 
Sedangkan unit APP biasanya dimiliki oleh 
bandara-bandara yang cukup besar sehingga 
memiliki akses radar lebih luas untuk andil 
dalam pergerakan pesawat di udara dalam 
batas ketinggian tertentu. Lain halnya 
dengna ACC, unit ACC hanya dimiliki oleh 
dua bandara besar di Indonesia sekaligus 
memisahkan FIR (Flight Information 
Region) yang terbagi dalam 2 (dua) wilayah, 
yakni wilayah Indonesia Barat yang dikelola 
oleh unit ACC Jakarta yang berlokasi di 
Bandara Soekarno-Hatta-Tangerang dan 
wilayah timur dikelola oleh unit ACC 
Ujung Pandang yang berlokasi di bandara 
Hassanudin-Makassar.
Perbedaan tugas dan fungsi sesuai 
unitnya tersebut juga menjadi tuntutan 
tersendiri seorang ATC, karena setiap 
pelayanan unit ADC, APP dan ACC memiliki 
kemampuan dan keahliannya masing-
masing, memiliki tantangan dan beban 
kerjanya masing-masing dan tentu saja 
focus kerjanya masing-masing. Dalam hal 
ini peneliti mencoba mengkonfirmasinya 
kepada salah seorang Manager Air Traffic 
Service (ATS) Operation di Bandara Halim:
“Tantangan ATC itu bermacam-macam, 
tapi yang paling utama itu yang penting 
safety, tapi untuk dapat mencapai safety 
itu yang bertugas itu harus bertugas sesuai 
dengan kompetensi sesuai pendidikannya 
atua pekerjanya, contoh tower ya 
kompetensinya tower, APP ya APP, ACC 
ya ACC. Sesuai dengan fungsinya, sesuai 
dengan kompetensi license dan ratingnya.”
Secara lebih jauh beliau menjelaskan 
karakter yang harus dimiliki oleh seorang 
ATC yakni sebagai berikut: 
“Harus bisa berbicara cepat, dan juga 
cepat berfikir dan benar. Tidak boleh gagap 
dalam berbicara, harus lantang, dan tegas. 
Karena kalo gak tegas akan jadi pertanyaan 
bagi pilot, ini memberikan instruksinya 
benar gak sih karena ada ke ragu-raguan” 
Dan ketika ditanya kondisi lingkungan 
seperti apa yang seharusnya dirasakan 
oleh seorang ATC dengan beban kerja dan 
kebutuhannya untuk focus dan profesional 
dalam bekerja, berikut jawaban beliau:
“Sesuai dengan bidangnya, harus 
konsentrasi dengan bidangnya, tidak ada 
gangguan dari orang luar ataupun tidak ada 
gangguan kebisingan suara. Jadi istilahnya 
ruangannya harus kedap suara, jadi gak 
ada gangguan dari pihak luar yang akan 
menggangu konsentrasi fokus dai seorang 
ATC. Apabila ada orang-orang yang masuk 
ke ruangan kerja itu harus juga tidak 
boleh menganggu aktivitas dari pekerjaan 
tersebut karena dapat menggangu dapat 
menjadi hazzart juga bagi pesawat yang 
akan di kontrolnya. Design ruangan kerja 
juga ada ruangan tersendiri bagi pengunjng, 
jadi hanya melihat saja dari balik kaca 
aktifitas para ATC tetapi tidak boleh berada 
di ruangan tersebut, istilahnya steril dari 
orang-orang luar yang dapat menggunggu 
kerja dari seorang controller”
Kendala yang dihadapi Air Traffic 
Controller
Kedala dalam dunia kerja selalu menjadi 
hal yang menarik dan perlu ditelisik secara 
mendalam untuk mengetahui factor-
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faktor apa saja yang memungkinkan 
seseorang tidak profesional dalam bekerja 
atau mengalami berbagai masalah dalam 
menjalankan tugasnya. Terlebih oleh 
seorang ATC yang memiliki beban kerja 
khusus dan tanggungjawab yang besar. 
Berikut hasil wawancara peneliti dengan 
seorang ATC ketika ditanya mengenai 
kendala yang dihadapinya mulai dari 
dalam diri, lingkungan kerja hingga diluar 
lingkungan kerja:
“Kalo dalam diri sih mungkin, kayak 
gak ada, karna dari awal aku dari pertama 
bekerja ya memang sudah nyebur di dunia 
ATC ini. Kalo penyakit juga gak ada sih, kan 
kita sebelum ngontrol di cek dulu. Paling 
aku tuh dari dulu agak kurnag teliti anaknya, 
agak ngegampangin kadang-kadang”(ATC 
Dian, hasil wawancara Oktober 2018)
ATC Dian mengaku bahwa ia merasa 
adanya perbedaan kompetensi antara 
ATC satu dengan ATC lainnya. Berikut 
pernyataan ATC dimaksud:
“…Yang kayak gitu menggangu akhirnya, 
misalnya gini aku abis ngontrol kan, harusnya 
rest. Harusnya bisa melupakan pekerjaan 
sejenak kan. Lha dengan ketidakmampuan 
dia dan keadaan traffic itu kan mau gak 
mau yang seharusnya saya rest kan ngikutin 
nimbrung kerja lagi kan. akhirnya ya 
memang ganggu. Sebelum ngontrol kita 
udah jadi asisten se-jam, ngontrol sejam, 
asisten itu sama aja ngontrol karna apa yang 
dipikirkan controller, asisten udah harus tau 
jadi jika sesuatu terjadi, dia bisa back up. 
Setelah asisten dia (orang lain) naik (sebagai 
Controller), (orang lain) turun, back up lagi 
yang lain kan gitu. Jadi akhirnya anak yang 
dibilang mampu yang paling babak belur lah 
saya bilang” (ATC Dian, hasil wawancara 
Oktober 2018)
Adapun penuturan seorang Supervisor 
menyatakan bahwa pemahaman setiap ATC 
dan persepsinya yang berbeda-beda juga 
menjadi permasalahan internal seorang 
ATC satu dengan ATC yang lainnya sebagai 
berikut:
“saya sebagai supervisor kadang tuh kita 
maunya dia sequncenya nomor 1 2 3 ini 
urutan (pesawat)nya tp mungkin dia yang 
ngontrol punya asumsi berbeda. Ada juga 
kendala pada perubahan tertentu misalnya 
kita udah punya planning ini landingnya 1 
2 3 tiba-tiba sebelah (instansi lain) request 
itu on boandnya ada pejabat ini. Jadi kayak 
merubah planning kita. Atau bisa juga karna 
senior yang gak mau dikoreksi, akhirnya kan 
(jika terjadi apa-apa) yang kena kita juga.” 
(ATC Supervisor, hasil wawancara Oktober 
2018)
Hasil penelitian dan studi terdahulu 
mengenai seorang ATC yang peneliti himpun 
dari berbagai jurnal dan penelitian nasional 
maupun internasional sebagian besar 
menyatakan bahwa seorang ATC bekerja 
dibawah tuntutan san stress yang tinggi dan 
workload yang padat saat ia bekerja, berikut 
hasil wawacara peneliti kepada seorang ATC 
saat ditanyakan tingkat stress dan beban 
kerja mereka:
“Stressnya saat on seat aja sih, misalnya 
kita 2 jam kerja gitu, habis itu gak dibawa 
pulang, kecuali dia ada trouble, insiden 
atu accident itu baru biasanya lama. Karna 
secara langsung kita kan bermain dengan 
nyawa orang, istilahnya kalo pilot itu cuma 
bawa nyawa orang 200an, Kita lebih dari itu. 
Kita, Misal satu pesawat berisi penumpang 
200, kita kalikan sepuluh, dalam satu kali 
movement. Sebenernya ada rasa takut juga 
takutnya kita salah salah ngomong atau 
salah kasih instruksi. Kan nyawa orang. 
Tapi itu sudah responsibilitynya, kita sudah 
tau tanggungan resikonya. Makanya kita 
gak boleh salah sedikitpun.” (ATC Siti, hasil 
wawancara Oktober 2018)
“… kalo ditanya salary kalo dibandingin 
sama pilot ya kita dibandinginnya sama 
pilot dong. Tapi kalo dibandingkan 
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sama pekerjaan lain, ya unggul lah. Kalo 
perbandinganya dengan ATC luar negeri itu 
memang sangat jauh. Saya merasa cukup 
tapi seharusnya bisa lebih. Karna kita kan 
di pelayanan navigasi ya, ujung tombaknya 
di ATC tapi kok rasanya mereka kurang 
perhatian atau gimana” (ATC Siti, hasil 
wawancara Oktober 2018)
Ketika ditanya perihal sarana dan 
prasarana menyatakan bahwa masih adanya 
ketimpangan fasilitas antara bandara satu 
dengan bandara lainnya berikut pernyataan 
ATC dimaksud:
“Dibilang kendala engga, cuma ada faktor 
pendukung yang harusnya dilengkapi, jadi 
faktor pendukung itu akan mempengaruhi 
kerja ATC contohnya fasilitas. Jadi kalo 
seorang ATC kerja tanpa fasilitas bisa aja 
sebenernya, akan tetapi dia butuh tenaga 
lebih buat mengatur atau mengontrol 
semua pergerakan diudaracontohnya radar 
monitor. Jadi kalo fasilitasnya minim 
itu harus ekstra kemampuan kita yang 
digunakan lah. Berbeda sekali dengan 
bandara besar fasilitasnya mumpuni dan 
lengkap. Semakin lengkap fasiitas semakin 
ringan beban kerja ATC. Kalo semakin 
minim fasilitas semakin berat lah beban 
kerjanya.” (ATC Heru, hasil wawancara 
Oktober 2018)
Dari seluruh rangkuman factor dan 
kendala yang dihadapi seorang Air Traffic 
Controller dalam menjalankan tugasnya 
diketahui bahwa setiap kejadian yang 
terjadi pada dunia penerbangan, kesalahan 
tidak hanya ada pada satu atau dua pihak 
saja, tetapi berbagai pihak dapat terlibat 
bahkan berkontribusi atas kesalahan yang 
terjadi meskipun tidak langsung. Kesalahan 
manusia ini dapat diklasifikasikan sesuai 
teori kecelakaan kerja Swiss Cheese Model 
menekankan penyebab kecelakaan pada 
kelalaian/kesalahan manusia (human 
errors). Di teori ini, James Reason 
membagi penyebab kelalaian/kesalahan 
manusia menjadi 4 tingkatan: 1. tindakan 
tidak aman (unsafe acts); 2. pra-kondisi 
yang dapat menyebabkan tindakan tidak 
aman (preconditions for unsafe acts); 
3. pengawasan yang tidak aman (unsafe 
supervision); 4. pengaruh organisasi 
(organizational influences) dengan hasil 
analisis sebagai berikut:
Types of Human Error base on Air Traffic Controller Problem
1. Organizational Influence
- Ketidakpuasan gaji dan tunjangan
- Minimnya assesment dan Jenjang karir
- Ketimpangan sarana dan prasarana
- Perbedaan gaya kepemimpinan
- Intervensi institusi eksternal
2. Unsafe Supervision
- Perbedaan presepsi atas aturan
- Senioritas
- Less awareness
3. Precondition for unsafe act
- Perbedaan kompetensi
- Kurangnya waktu istirahat
- Rasa takut yang berlebihan
4. Unsafe act
- Tidak fokus dalam bekerja
- Kesalahan memberikan instruksi
Hasil olahan peneliti, 2018
Pengendalian Sosial Kejahatan Air Traffic 
Controller
Pengendalian sosial kejahatan oleh Air 
Traffic Controller dapat dilihat dari beberapa 
cara pertahanan dini seorang Air Traffic 
Controller untuk tetap bekerja profesional 
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walaupun dihadapkan dengan berbagai 
kendala baik dalam diri maupun luar diri 
individu masing-masing. Sesuai mekanisme 
pertahanan diri individu yang berasal dari 
didalam diri individu (internal contaiment) 
dan dari di luar individu (eksternal 
containment). Ada pun elemen-eleman 
yang mempengaruhi seorang ATC tetap 
profesional dalam bekerja dapat dipengaruhi 
oleh factor-faktor dibelakangnya seperti 
halnya kedekatan atau keterikatan yang 
kuat dengan kelompoknya (attachment), 
memiliki komitmen untuk tidak melakukan 
tindak kejahatan (commitment), memiliki 
keterlibatan aktifitas konfensional dan 
tindakan sosial didalamnya (involpment) 
dan memiliki rasa kepercayaan yang tinggi 
bahwa tindak pelanggaran dan kejajatan itu 
salah (belief).
Perbedaan tugas dan fungsi sesuai 
unitnya tersebut juga menjadi tuntutan 
tersendiri seorang ATC, karena setiap 
pelayanan unit ADC, APP dan ACC memiliki 
kemampuan dan keahliannya masing-
masing, memiliki tantangan dan beban 
kerjanya masing-masing dan tentu saja 
focus kerjanya masing-masing. Dala hal 
ini peneliti mencoba mengkonfirmasinya 
kepada salah seorang Manager Air Traffic 
Service (ATS) Operation di Bandara Halim:
“Tantangan ATC itu bermacam-macam, 
tapi yang paling utama itu yang penting 
safety, tapi untuk dapat mencapai safety 
itu yang bertugas itu harus bertugas sesuai 
dengan kompetensi sesuai pendidikannya 
atua pekerjanya, contoh tower ya 
kompetensinya tower, APP ya APP, ACC 
ya ACC. Sesuai dengan fungsinya, sesuai 
dengan kompetensi license dan ratingnya.”
Secara lebih jauh beliau menjelaskan 
karakter yang harus dimiliki oleh seorang 
ATC yakni sebagai berikut:
“Harus bisa berbicara cepat, dan juga 
cepat berfikir dan benar. Tidak boleh gagap 
dalam berbicara, harus lantang, dan tegas. 
Karena kalo gak tegas akan jadi pertanyaan 
bagi pilot, ini memberikan instruksinya 
benar gak sih karena ada ke ragu-raguan” 
Dan ketika ditanya kondisi lingkungan 
seperti apa yang seharusnya dirasakan 
oleh seorang ATC dengan beban kerja dan 
kebutuhannya untuk focus dan profesional 
dalam bekerja, berikut jawaban beliau:
“Sesuai dengan bidangnya, harus 
konsentrasi dengan bidangnya, tidak ada 
gangguan dari orang luar ataupun tidak ada 
gangguan kebisingan suara. Jadi istilahnya 
ruangannya harus kedap suara, jadi gak 
ada gangguan dari pihak luar yang akan 
menggangu konsentrasi fokus dai seorang 
ATC. Apabila ada orang-orang yang masuk 
ke ruangan kerja itu harus juga tidak 
boleh menganggu aktivitas dari pekerjaan 
tersebut karena dapat menggangu dapat 
menjadi hazzart juga bagi pesawat yang 
akan di kontrolnya. Design ruangan kerja 
juga ada ruangan tersendiri bagi pengunjng, 
jadi hanya melihat saja dari balik kaca 
aktifitas para ATC tetapi tidak boleh berada 
di ruangan tersebut, istilahnya steril dari 
orang-orang luar yang dapat menggunggu 
kerja dari seorang controller”
Dalam mengkaji pengendalian sosial 
kejahatan oleh ATC, peneliti mewawancarai 
beberapa ATC dengan latar belakang 
berbeda. Salah satu ATC saat diatanyakan 
bagaimana agar tetap profesional dalam 
bekerja beliau manyatakan bahwa selalu 
berusaha untuk tidak membawa urusan 
diluar kantor kedalam kerjaannya 
sebagai ATC. Dari sisi keluarga, istrinya 
juga cukup mendukung dan tak pernah 
mempermasalahkan dirinya jika ternyata 
harus kerja hingga diluar jam dinas. Dari 
awal beliau mengambil studi pendidikan 
ini juga keluarga, ayah ibu juga sudah 
mendukung dan selalu mensupportnya. 
Ketika ditanyakan bagaimana dukungan 
rekan kerja sesama ATC saat salah satu ATC 
sedang terlibat suatu masalah dan kaitannya 
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dengan jiwa korsa semasa taruna:
“Enggak, kalo ATC itu kita bukan temen, 
kita tim, kalo satu salah, semua salah. 
Jadi satu untuk semua, jadi kalo orang 
melakukan kesalahan yang disalahkan 
bukan satu orang, semua disalahin, satu tim. 
Dia pada saat itu semua salah. Gak bisa kau 
salah,  kita enggak, semua satu tim. Jadi kita 
semua salah.”
Terkait lingkungan pertemanan ia 
percaya bahwa dalam hidup ini orang-orang 
akan bersikap sesuai dengan bagaimana kita 
bersikap. Sesuai dengan pribahasa apa yang 
ditabur itu yang di tuai. Ia juga mengaku 
bahwa dirinya tak hitung-hitungan dalam 
melaksanakan pekerjaannya sebagai ATC, 
karena menurutnya sebuah permasalahan 
yang terjadi saat dinas harus selasai saat itu 
juga, apapun yang terjadi seorang ATC harus 
tetap tangguh dan bangkit menghadapi 
suatu masalah apapun itu.
Dari hasil keseluruhan wawancara 
peneliti, dapat disimpulkan bahwa Ir Traffic 
Controller memiliki berbagai cara dan hal 
yang melatarbelakangi mereka untuk tetap 
kerja dengan profesional meskipun dikelilingi 
oleh berbagai permasalahan dan factor. 
Peneliti mencoba mengkalsifikasikannya 
menggunakan Contaiment Theory yang 
dikembangkan oleh Reckless (1962) yang 
menjelaskan mekanisme pertahanan 
diri seseorang dalam menghadapi suatu 
situasi yang menungkinkan ia melakukan 
kesalahan dan bahkan kejahatan. Berikut 
mekanisme pertahanan diri seorang ATC 
dalam kaitannya untuk tetap profesional 
dalam bekerja meskipun memiliki beban 
kerja dan pengaruh tekanan yang tinggi dari 
berbagai pihak.
Internal Contaiment
• Komitmen yang kuat terhadap 
keselamatan penerbangan
• Memahami Standar Opertaion 
Procedure (SOP) tentang beban 
tugasnya
• Komitmen dalam bekerja sesuai 
dengan prosedur
• Memiliki toleransi tinggi terhadap 
keadaan yang memucu stress dan 
frustasi
• Berfikir cepat dan sigap dalam 
mengambil keputusan di waktu 
genting
Eksternal Contaiment
• Sense of belonging; rasa memiliki 
yang kuat terhadap pekerjaannya
• Pembagian peran sesuai dengan 
kompetensi dan tugasnya
• Kesamaan persepsi terhadap aturan 
• Under supervisi yang kuat 
• Kerja tim
Mekanisme pertahanan diri diperkuat 
dengan keterikatan sosial individu dengan 
lingkungannya yang dianalisa menggunakan 
social bonding theory T. Hirschi yang 
menghasilkan matriks sebagai berikut:
Elements of Social Bonding base on ATC’s Social Control of Crime
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- Dukungan penuh dari keluarga untuk 
menjadi ATC dengan segala resiko dan 
tanggungjawabnya
- Bekerja tim dan mengadopsi jiwa korsa 
ke tarunaan saat bekerja
- Peduli dengan keadaan rekan kerja dan 
lingkungan kerjanya
- simpati dan memberi support pada teman 
yang terlibat suatu kejadian
Involpment
- Bekerja sesuai dengan jadwal dinasnya 
- Bergabung dalam organisasi profesi
- Ikut mengambil keputusan disaat situasi 
genting
- Melaporkan segala bentuk gangguan dan 
halangan ke unit-unit terkait
Commitment
- Datang tepat waktu
- Memberikan instruksi sesuai dengan 
SOP
- Tetap profesional dalam bekerja meski-
pun memiliki permasalahan diri
- Bertanggungjawab penuh atas segala ko-
mando yang diberikan kepada pengguna 
pelayanan navigasi penerbangan
Belief
- Fokus on safety; mencakup segala hal 
tentang keselamtan penerbangan dan 
mengabaikan semua tuntutan jika dapat 
mengabaikan keselamatan penerbangan
Hasil olahan peneliti, 2018
Keseluruhan mekanisme pertahanan 
diri dan elemen-elemen keterikatan dengan 
lingkungan disekitarnya merupakan 
pendukung seorang Air Traffic Controller 
untuk tetap profesional dalam bekerja. 
Dalam menjalankan tugasnya sebagai 
pengatur lalulintas udara, pada dasarnya 
seorang Air Traffic Controller mengerti 
bahwa seorang mereka berkontribusi besar 
dalam keselamatan penerbangan. Mereka 
juga mampu memahami secara penuh 
tugas-tugas pokok dan tanggungjawab Air 
Traffic Controller sesuai dengan peraturan 
perundang-undangan Nomor 1 Tahun 2009 
Tentang Penerbangan dan seluruh regulasi 
turunannya yang diterbitkan oleh pemangku 
regulasi pada Kemeterian Perhubungan 
Republik Indonesia.
KESIMPULAN
Profesionalisme seorang Air Traffic 
Controller menjadi bagian dalam usahanya 
menjaga keselamatan penerbangan namun 
tak dipungkiri berbagai problema mungkin 
saja dapat mempengaruhi menurunnya atau 
tidak profesionalnya seorang Air Traffic 
Controller dalam mengemban tugas. Hal 
ini dapat berasal dari dalam diri seorang 
Air Traffic Controller itu sendiri atau dapat 
juga berasal dari luar diri atau keadaan di 
lingkungan sekitar Air Traffic Controller 
baik ditempat kerja, tempat tinggalnya atau 
problema lain yang mungkin berpengaruh 
strategis dalam pengambilan keputusannya 
sebagai seorang Air Traffic Controller.
Diketahui bahwa ATC memiliki 
mekanisme pertahanan diri yang baik dengan 
memiliki internal containment yang kuat 
dan juga eksternal containment dari rekan 
kerja yang solid untuk tetap mengendalikan 
situasi sesuai dengan standar operasional 
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prosedur dan mendukung keselamatan 
penerbangan sehingga terhindar dari 
kelalaian dan mengakibatkan kecelakaan 
penerbangan. Adapun elemen-eleman lain 
yang turut andil dalam usaha seorang ATC 
tetap professional dalam bekerja yakni 
kedekatan atau keterikatan yang kuat antara 
Air Traffic Controller dengan kelompoknya 
(attachment), memiliki komitmen untuk 
tidak melakukan tindak kejahatan 
(commitment), memiliki keterlibatan 
aktifitas konfensional dan tindakan sosial 
didalamnya (involpment) dan memiliki 
rasa kepercayaan yang tinggi bahwa tindak 
pelanggaran dan kejahatan itu salah (belief). 
Hal-hal inilah yang melatarbelakangi 
seorang Air Traffic Controller untuk tetap 
professional dan menjaga keselamatan 
penerbangan sehingga terhindar dari 
kelalaian dalam bekerja yang mengakibatkan 
kecelakaan. 
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